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. Patentanspruche ; 

1 . Verfahren zum Steuern uhd/oder.Regeln ieihes DrehmomentenQbertra- 

gungssystems ia^ eine? FajlrzeuQes, insbespndere 

eihea KraftfahrzieugeS)^^^^^ 
stand ties Fahi^euges em 
\ Strat%ie zum Anfahren des Fahrzeug^s zu reslisiereh, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Strategie derart modifiziert wird, dass der Verlauf des 
Kupplungsmomentes an feine Anf^^ 

2. Verfahren hadh Anspm^ dadufch gekenhzeichhet, dass bei der Strate- 
gie der Verlauf des Kupplungsmonientes in Abhangigkeit von der Mo- . '\ 
tordrehzahl beeihflusst wird. ' 

3. Verfahren haeh 'Anspruch 2/ dadurch gekerinzeiehhH dass bei der Anf ah r- 

' situation des Fahrzeug^s ah ^inem Berg das Kupplungsrnornent im We- V 
sentlichen langsanri aufgebaut wird. ' 



4. Verfahren nach einem der Anspruche 2 oder3, dadurch gekennzeichnet, 

dass bei der Anfahrsituation des Fahrzeuges uber einen Bordstein das 
Kupplungsmoment im wesentlichen schnell aufgebaut wird. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche I bis 4, dadurch gekennzeichnet, 

dass bei der Strategie zur Erkennuhg einer vorliegeriden Anfahrsituation 
die Geschwindigkeit des Fahrzeuges verwendet wird. 

6. Verfahfen nach einem der Anspruche 1 bis 5,^ dadurch -gekennzeichnet, 

• ■ ' ■ " • ' . '* ' * 

dass bei der Strategie eine Anfahrhilfe-Routine integriert wird. 

T.Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, dadurch gekerinzeichnet, 
. dass bei der Strategie eine mehrstufige Anfahrhilfe-Routine verwendet 
■wird. ■ / 

S.Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass bei der Anfahr- 
hilfe-Routine eine erste und eine zweite Stufe vorgesehen werden. ' 

S.Verfahren nach einem der Anspruche 6 Oder 7, dadurch gekennzeichnet, 
;dass bei der zweiten Stufe der Anfahrhilfe-Rputine eine hohere Maximald- 
rehzah! als bei der ersteri Stufe implementiert wird. 
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10. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei der Anfahrhilfe-Routine eine Rollrichtungserkennung des Fahr- 
zeuges implemeritiert wird. 

1 1 . Verfahreh nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, das$ die Rollrich- 
tung bei jeder Fahrsituation des Fahrzeuges. mit Hilfe wenigstens eines 
Sensors erkannt wird. 



. 12. Verfahren nach einem der Anspruche 9 Oder 10, dadurch gekennzeichnet, 
10 ' dass bei der Rollrichtungserkennung zumindest wahrend eines vorbe- 

stimmten Zeitintervalls der G radient der Getriebeeingangsdrehzahl beob- 
achtet wird, wobei ein negativer Gradient der Getriebeeingangsdrehzahl 
bedeutet, dass das Fahrzeug rUckwarts rollt, und dass ein positiver Gra- 
dient der Getriebeeingangsdrehzahl bedeutet, dass das Fahrzeug vorwarts 
15 rollt. 



13. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei der Anfahrhilfe-Routine eine geeignete Motordrehzahlregelurig 
vorgesehen wird. 

14. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dass bei der Mo- 
tordrehzahlregelung der Abbau des Kupplungsmomehtes schon vor dem 
Erreichen einer vorgegebenen Motorzieldrehzahl verwendet wird. 



15. Verfahren nach einem der Anspruche 13 bis 14, dadurch gekennzeichnet, 
dass bei der Motordrehzahlregelung die Motorzieldrehzahl durch einen 
konstanten Anteil in Verbindung mit einem rhotordrehzahlgradientenab- 
hangigen Anteil bestimmt wird. 



1 6. Verfaihren nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass der konstante 
Anteil bei der Motordrehzahlregelijng durch einen Drehzahloffset realisierl 
wird. 



LuK Lamellen und Kupplungsbau 
Beteiligungs KG 

IndustriestraBe 3 

77815 Buhl GS0525 

Verfahren zum Steuern und/oder Regein eines 
Drehmomentenubertragungssystems in einem Antriebsstrang eines 

Fahrzeuges 

Die ErfindUng bezieht sich auf ein Verfahren zurh Steuern und/oder Regelp eines 
DrehmomentenQbertragungssysterns in einem Antriebssitrang eines Fahrzeuges, 
insbesondere eines Kraftfahrzeuges, bei dem in Abhangigkeit von einem Anfahr- 
widerstand des Fahrzeuges ein Kupplungsmoment verSndert wird, urn eine Stra- 
tegie zum Anfahren des Fahrzeuges zu realisieren. 

t Derartige Verfahren sind aus der Fahrzeugtechnik bekannt, urn einen Anfahrvor-. 
gang bei einem Fahrzeug zu realisieren. Dazu karin das Drehmomentenubertra- 
gungssystem in Abhangigkeit von einem vorliegenden AnfahnA/iderstand bei- 
spielsweise das Kupplungsmoment derart verandern, dass das Fahrzeug geeig- 
net angefahren vyird. 

Bei dem bekannten Verfahren Wird bei der Strategie der AnfahnA/iderstand ermit- 
telt und bei einem relativ groBen AnfahnA/iderstand das Kupplungsmoment ent- 
sprechend verringert. Insbesondere bei Berganfahrten jst es moglich, dass bei 
dem bekannten Verfahren der Motor des Fahrzeuges nicht ausreichende Leistung 



aufbringt, um das Fahrzeug am Berg, insbesondere bei groBeren Steigungen, 
anfahren zu konnen. 

Des weiteren ist bei dem bekannten Verfahren mdglich, dass das Kupplungsmo- 
nient erst zu spat verandert wird, wbdurch das Fahrzeug, insbesondere bei Ber- 
ganfahrten, riickwarts rollen kann, was unbedingt vermieden werden sollte. 

. Pie Verzogerung bei dem Beeinflussen des Kupplungsmoments kann sich bei 
dem bekannten Verfahren dadurch ergeben, dass der Fahrer eine bestimmte Zeit 
braucht, unri von dem Bremspedal auf das Gaspedal zum Anfahren zu gehen, und 
daruber hinaus eine bestimmte Zeit bei derri Verfahren benotigt wird, um den 
Motor auf eine yorbestimmte Drehzahl zu bringen. Das Ergebnis ist, dass durch 
diese Verzogerungen der Verlauf des kupplungsmoments be! dem bekannten 
Verfahren in riachteiliger Weise nicht fahrsis^^^ 

Demzufolge kann bei dem bekannten Verfahren, insbesondere be! volier Bela- 
dung des Fahrzeuges, eine Berganfahrt nicht zuf riedenstellend durchgefuhrt 
werden. . 

Der Erfindung liegt demniach die Aufgabe zugrunde, ein Verfahren der eihgangs 
genannten Gattung bereitzustellen, bei dem eine Strategie zum Anfahren 
und/oder zum Beschleunigen durchgefuhrt wird, durch die vorgenanhten Nach- 
teile vermieden werden. 



Diese Aufgabe ist erfindungsgemaB durch die Merkmale des Patentanspruches 1 
gelost. 

DemgemaB wird bei dem erfindungsgemaSen Verfahren durch eine geeignete 
Strategie zum Anfahren uhd/oder zum Beschleunigen des Fahrzeuges vorzugs- 
weise das Kupplungsmoment derart beeinflusst, dass eine jeweilige Anfahr- Oder 
Beschleunigungssituatibn des Fahrzeuges berdcksichtigt wird. Das Verfahren 
gema3 der vorliegenden Erf indung kann auch einem Fahrzeug mit wenig Leistung 
ermoglichen, eine relativ extreme Steigung hochzufahrien, auch wenn relativ hohe 
Anfahrwiderstande be! dem Fahrzeug vorliegen. 

Eine Weiterbildung der vorliegenden Erfindung kann vorsehen, dass der Verlauf 
des Kupplungsmomentes durch wenigstens einen in der Strategie zu beruckisich- 
tigenden Betriebsparameter definiert wird. Beispielsweise kann dieser ausge- 
wahlte Betriebsparameter festlegen, Wie schnell das Kupplungsmoment aufge- 
baut werden soil, nachdem eine vorgegebene Maximal- bzw. Zielmbtordrehzahl 
erreicht wurde. Durch eine geeignete Auswahl des Betriebsparameters kann so- 
mit die Art und Weise des Verlaufes des Kupplungsmomentes beliebig beeinflusst 
werden. Somit kann das Verfahren genriaB der vorliegenden Erfindung den Ver- 
lauf des Kupplungsmomentes an jede beliebige Anfahrsituation optimal anpassen. 

Beispielsweise kann vorgesehen sein, dass fur Berganfahrten das Kupplungs- 
moment relativ langsam aufgebaut wird. Dies hat den Vorteil, dass der Synchron- 
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punkt von der Motordrehzahl und der Getriebeeingangsdrehzahl oberhalb einer 
vorbestimmten Grenze liegt. 

Wenn das Fahrzeug z. B. iiber einen Bordstein Oder dergleichen fahren soil, kann 
bei dem erfindungsgemaBen Verfahren vdrgesehen werden, dass das Kupp- 
• lungsmomeht relativ schnell aufgebaut wird, Dies deshalb, weil dadurch ein dy- 
. namischer Anteil des Motormomentes in vorteilhafter Weise ausgenutzt wird. 
Selbstverstandlich kann das Kupplungsmoment aiich in anderer geeigneter Weise 
beeinflusst werden, urn an eine Anfahrsituation des Fahrzeuges angepasst zu 
10 werden. 



Besonders vorteilhaft ist es, wenn bei dem erfindungsgemaBen Verfahren gemaB 
einer anderen Weiterbildung der Erfindung vorgeseheh ist, dass eine Anf^hrsitua- 
, tion des Fahrzeuges-erkannt wird. Beispielsweise wird dabei erkannt, ob das 
1 5 Fahrzeug sich vor einem Bordstein, einem Berg oder dergleichen befihdet, Diese 
Erkenntnis wird dann bei dem Verfahren in geeigneter Weise verarbeitet, uhi ins- 
besondere das Kupplungsmoment auf diese Anfahrsituation bzw. Beschleuni^ 
gungssituation anzupassen. 



20 , Es ist z. B. gemaB einer Weiterbildung der yorilegenden Erfindung mdglich, dass 
die Erkennung der Anfahrsituation des Fahrzeuges z. B. uber die Fahrzeugge-. 
schwindigkeit durchgefuhrt vyird. Dabei ist es denkbar, dass ein Bordstein erkannt 
wird, wenn die Geschwindigkeit z. B. Null oder sehr klein ist. Dagegen kann ein 
Berg erkannt werden, wenn die Geschwindigkeit von Null verschieden 1st. 



Besonderis vorteilhaft ist es, wenn bei dem erfindungsgemaBen Verfahren zum 

Erkennen einer Fahrsituation ein geeigneter Sensor verwendet wird. Es ist bei- 

* 

spielsweise moglich, dass dabei der Wert der Fahrzeuggeschwindigkeit z. B. sen 
sorabhangig kalibriert wird. Selbstverstandlich konnen bei dem erfindungsgema- 
Ben Verfahren auch andere IVIaBnahmen ergriffen werden, uni eine Fahrsituation 
zu erkennen, 

Eine andere Ausgestaltung der vorliegenden Erfindung kann vorsehen, dass die 
Strategie eine Anfahrhilfe-Routine aufweist. Besonders vorteilhaft ist dabei die 
VenA^ehdung einer mehrstufigen Anfahrhilfe-Routine, da mit dieser die Ansteue- 
rung des Drehmornentenubertragungssystems optimal an einen vorliegenden 
Anfahrwiderstand des Fahrzeuges angepasst werden kann. Es ist denkbar, dass 
die Anfahrhilfe-Routine in ein elektronisches Kupplungsmanagement (EKM) des 
Fahrzeuges integriert ist. 

Vorzugsweise kann eine zweistufige Anfahrhilfe-Routine vorgesehen werden. Da- 
bei 1st es moglich, dass bei der zweiten Stufe der Anfahrhilfe-Routine eine z. B, 
hohere maximale Motordrehzahl als in der ersten Stufe implementiert ist. Selbst- 
verstandlich kbnnen auch ndch weitere Stufen bei der Anfahrhilfe-Routine vorge- 
sehen sein. Daruber hinaus konnen auch andere Betriebsparameter in der Routi- 
ne variiert werden. 
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Durch die Erhohung der maximalen Motordrehzahl kann bei dem erfindungsge- 
maRen Verfahren auch das Motormoment erhoht werden, sodass z. B. mehr Lei- 
stung bei einer vdrbestimmten Fahrsituation bereitgestellt werden kann. Daruber 
hinaus kann be! dem erfindungsgemaBen Verfahren dadurch der Verschleiss der 
5 Kupplung verringert werden. Dies, insbesondere deshalb, weil bei dem erfin- 
dungsgemaBen Verfahren z. B. eine Steigungs-, Fahrzeuggewichts-, und/oder 
eihe AnfahnA^iderstandserkennung vorgesehen sein kann, wodurch eine hohere 

, maximale Motordrehzahl nur bei ausgewahlten z. B. extremen Fahrsituationen, 
wie bei hohen Anfahrwidefstanden, vorgegeben wird. Demzufolge wird bei dem 

10 erfindungsgemaBen Verfahren bei normalen Anfahrten bzw, bei mittleren Anfahr^ 
^ widerstanden kein erhohter KupplungsverschleiB vorllegen, da nur die erste Stufe 
der Anfahrhilfe-Routine benotigt wird. 

Die z.B. in das elektronische Kupplungshnanagement des Fahrzeuges integrierte 
1 5 Anfahrhilfe-Routine des erfindungsgemaBen Verfahrens kann den Anfahrwider- 
stand erkennen und wenn dieser zu groB ist,.entsprechend das Kupplungsmo- 
ment verringern, sodass der Motor einen Drehzahlbereich erreichen kann, bei 
dem der Motor mehr Moment aufbringen kann. 

20 Eihe ahdere Ausgestaltung der voriiegenden Erfindung kann vorsehen, dass eine 
Rollrichtungserkennung in der Anfahrhilfe-Routine implementiert wird. Vorzugs- 
weise wird wenigstens ein Sensor an dem Fahrzeug vorgesehen, mit dem die 
Rollrichtung des Fahrzeuges erkannt werden kann. Dadurch wird der Anfahrhilfe- 
Routine bei jeder Anfahrsituation ermoglicht, die Rollrichtung zu erkennen, sodass 
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der Verlauf des Kupplungsmomentes mit dem erfindungsgemaBen Verfahren ent- 
sprechend angepasst werden kann. 

GemaB einer vorteilhaften Weiterbildung der vorliegenden Erfindung kann vorge- 
sehen sein, dass in einenn vorbestimmten Zeitintervall der Gradient der Getriebe- 
eingangsdrehzahl bzw. der Gradient der Getriebegesqhwindigkeit geeignet beob- 
achtet bzw. verwendet wird, urn eine Rollrichtungserkennung durchzufuhren.. Das 
Zeitintervall kann sich danach bemessen, wann das Kupplungsmoment einen z. 
B. vorgegebenen Wert annimmt, urn das Ruckwartsrollen des Fahrzeuges bei 
1 0 einer Berganfahrt zu bremsen, nachdem der Drosselklappenwinkel einen vorbe- 
stimmten Wert angenommen hat. 

Bei einem negativen Gradienten der Getriebeeingangsdrehzahl kann demzufolge 
erkannt werden, dass das Fahrzeug ruckwarts rollt und be! einem positiven Gra- 
15 diehten kann dann angenommen werden, dass das Fahrzeug vonA^arts rollt. 

' Eine weitere Ausgestaltung des Verfahrens der vorliegenden Erfindung kann vor- 
sehen, dass bei dem Verfahren eine Motordrehzahlregelung bei der Strategie zum 
Arifahren und/oder zum Beschleunigen des Fahrzeuges vorgesehen wird. Es 

20 kann z. B. durch Parameterschwankungen des Systems vorkommen, dass eine 
Berganfahrt eines Fahrzeuges erschwert wird. Solche Schwankungen sind z. B. 
durch Reibwertanderungen des Drehmomentenubertragungssystems bzw. der 
Kupplung moglich. Diese Schwankungen konnen unter Umstanden auch durch 
eine Adaption nicht ausgeglichen vyerden. 
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Es ist beispielsweise moglichj dass das Verfahren nach einem bestimmten Zei- 
tintervall, z. B. nach zwei Sekunden, eine Berganfahrt erkennt und das Kupp- 
Jungsmoment entsprechend reduziert. Die Mdtordrehzahl kann derart erhoht wer- 
deri, dass der Motor ein groBeres Motormoment abgeben kann. Nach einer ge- 

wissen Zeit kann dann das Kuppluhgsmoment wieder in geeigneter Form erhoht 

■<f - ' ' ' ■ . - , - . > . 

warden.' 

Wenn das Kupplungsrnornent z. B. unri einen vdrtDestininnten Faktor reduziert wird 
kann es vorkommen, dass bei Parameterschwankungen des Systems eine ge- 
. wunschte Motordrehzahl nicht errelcht wird. Deshalb ist es besonders vorteilhaft, 
bei dem erfinduhgsgemaBen Verfahren, wenn der Abbau des Kupplungsmbmen- 
tes bereits vor Erreichen ^iner gewiinschten Zielmotordrdhzahl beendet wird. 
Durch die Dynamik des Motors und des Gesamtsystems wird die Motordrehzahl 
unmjttelbar nach Abbau des Kupplungsmomentes welter steigen. Bei der Festle- 
gung einer Zieimotordrehzahl sollte darauf geachtet werden, dass diese so ge- 
wahlt wird, dass das System nicht beschadigt wird. 

GemaB einer anderen Weiterbildung der vorliegenden Erfindung kann auch vor- 
geseheri werden, dass die Grenze bzw. die Zieldre durch einen konstanten 
Anteil in Verbindung mit eihem motordrehzahlgradientenabhangigen Anteil be- 
stimmt wird. Dabei bietet es sich an, wenn der konstante Anteil als sogenanhter 
Drehzahloffset realisiert wird. Selbstverstandlich kann die Bestimmung der 



Zieldrehzahl auch auf andere Art und Weise bei dem erf indungsgemaBen Verfah 
ren realisiert werdeh, urn das es weiter zu optimieren. 

Das Verfahren gemaB der vorliegenden.Erfindung kann bei jeglicher Art von 
Drehrnornentenubertragurigssystemen bzw. zum Ansteuern von Kupplung vorge- 
sehen werden.^ Besonders vorteilhaft ist der Einsatz bei eiriem elektrohischen 
Kupplungsmanagemeht (EKM) sowje bei einem automatischen Schaltgetriebe 
(ASG). . 

Wejtere vorteilhafte Ausgfestaltungen der Erfindung ergeberi sich aus den Un- 
terahspfucheh und aus den beigefugten Zeichnungen. Es zeigen: 

Figur 1 ein Blockdiagramm eines ersten Ausfuhrungsbeispiiels 

^ ■ einer Anfahrhilfe-Routine; . 
Figur 2 iein Blockdiagranrim dines zweiten Ausfuhrungsbe^^^^ 

der Anfahrhilfe-Routine; 
Figur 3 ein Blockdiagramm eines dritten Ausfiihrungsbeispiels 

der Anfahrhilfe-Routine; und 
Figur 4 ein Blockdiagramm eines vierten Ausfuhrungsbeispiels 

der Anfahrhilfe-Routine. 

In Figur 1 ist ein Blockdiagramm eines ersten Ausfuhrungsbeispiels der Anfahr- 
hilfe-Routine dargestellt, bei der folgende Variablen verwendet werden. Der Leer- 
laufschalter (LL^schalter), der Drosselklappenwinkel (Dklw), der Zahler als interne 
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Routinenzeit, ein Faktor, welcher mit dem berechneten Kupplungsmoment multi- 
pliziert wird, und eine Getriebeeingangsdrehzahl (Gdreh). 

Als Konstanten werden bei diesem Ausfuhruhgsbeispiel der minimale Drossel- 
5 . klappenwinkel (Dklw_min) verwehdet, welcher fur den Eintritt der Routine not- 
vyendig ist und z. B. den Wert 75^ annimmt. Des weiteren wird der anfangliche 
Zahler (Zahler_anfang) als Konstante vorgesehen. Dieser gibt an, zu welcher Zeit 
die Motordrehzahlanhebung beginnen soil. Beispielsweise kann dieser Wert bei 
2000 (2 Sekunden) liegen. Als weilere Konstante wird der ZShler am Ende der 

1 0 Routine (Zahler_end) verwendet. Dieser Wert gibt an, ab wann das Kupplungs- . 
moment wieder aufgebaut wird. Beispielsweise kann dieser Wert bei 3000 (3 Se- 
kunden) liegen, Eine weitere Konstante ist der minimale Faktor (Faktor^min), wel- 
cher den Standardwert 1 annimmt; lyiit dieser Konstante kann ^in gewunschtes 
Kupplungsmoment produi:iert werden. SchlieBIich wird als Konstante auch eine 

15 minimale Getriebeeingangsdrehzahl (Gdreh^min) venA/endet,.welche notwendig 
ist, um einen Faktorabbau zu vermeideh. 



Die Anfahrhilfe-Routine beginnt mit der Uberpriifung des Steuerungszustandes 
20 des Fahrzeuges, ob eine Anfahrsituation vorliegt und ob der Leerlaufschalter 

(L Schalter) gleich Null ist. Danach wird abgefragt, ob der erste Gang oder der 

Ruckwartsgang eingelegt ist sowie ob der Drosselklappenwinkel (Dklw) groBer als 
ein minimaler Drosselklappenwinkel ist und ob der Zahler gleich Null ist. Diese 
werden als Eintrittsbedingungen bezeichnet. 



Wenn der Zahler gleich 1 bzW. groBer 0 ist, wird mit dem Faktoraufbau begonnen, 
welcherin Figur 1 durch einen gestrichelten Kasten angedeutet ist. Bei dem Fak- 
toraufbau wird zunachst gepruft, ob der Zahlier groBer als Zahler_end ist, wolDei ^ 
. Zahler_end die Zeit angibt, bei der das Kupplungsrnoment wieder aufgebaut wird. 
Dieser Wert kann z, B. 3 s betragen. 

Ein zweiter Absehnitt der yprliegenden Anfahrhilfe-Rputine ist als sogenannter . 
Faktorabbau vorgeseheh, welcheV ebenfalls durch einen gestrichelten Kasten in 
Figur 1 angedeutet jst. Bei dem Faktorabbau wird zunachst uberprtift, ob der 
Zahler groBer als Zahler_ahfang ist.. Dahach kann bei dem Faktorabbau uberpruft 
werden, ob die iGetriebeeingangsdrehzahl kleiner als eine mihimale Getriebeeiri- 
gangsdrehzahl ist, wobei diese minimale Getriebeeingangsdrehzahl erforderlich 
ist, um einen. Faktorabbau be! Erreichen dieser minimalen Getriebeeingangsdreh- 
zahl zuunterbinden. Danach wird gepruft, ob der Faktor gleich einem minirnaleh 
Faktor ist, wobei der minimale Faktor einen Standardwert von 1 besitzt, der mini- 
male Faktor ist der Faktorwert, um das gewunschte Kupplungsmoment reduzieren 
zu kohneh. SchlieBlich wird uberpruft, welchen Wert der Zahler angenommen hat. 
Ist der Zahler gleich Zahler_end, dann bedeutet dies, dass das Kupplungsmoment 
wieder aufgebaut werden kann. Paruber hihaus, ist es rnoglich. dass der ZShler 
einen Wert Zahler + 0,01 annjmmt. 

SchlieBlich wird die Routine dann beendet. Die yorgenannte Routine kann z. B. , 
alle 10 ms von der Hauptsteuerung bzw. von dem elektronischen Kupplungsma- 
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nagement (EKM) aufgerufen werden. Selbstverstandjich sind auch andere geeig- 
nete Zeitintervalle zum Aufrufen der Anfahrhilfe-Routine denkbar. 

In Figur 2 wird ein zweites Ausfuhrungsbeispiel der Anfahrhilfe-Routine eriautert, 
bei der folgende Variabjen venwendet werden. Der Leerlaufschalter (LL_schalter), 
der Drosselklappenwinkel (Dklw), der Zahler als interne Routinenzeit, ein Faktor, 
welcher mit dem berechneten Kupplungsmoment multipliziert wird, und eine Ge- 
triebeeingangsdrehzahl (Gdreh). 

Als Konstanten werden bei diesem Ausfuhrungsbeispiel der minimale Drossel- 
klappenwinkel (Dklw_min) venvendet, welcher f tir den Eintritt der Routine not- 
wendig ist und z. B. den Wert 75'' annimmt. Des weiteren wird der anfangjiche 
Zahler (Zahler_anfang) als Konstante vorgesehen. Dieser gibt an, zu welcher Zeit 
die Motordrehzahlanhebung beginnen soil. Beispielsweise kann dieser Wert bei 
2000 (2 Sekunden) liegen. Als weitere Konstante wird der Zahler ann Ende der : 
Routine (Zahler_end) venA/ehdet. Dieser Wert gibt an, ab wahn das Kupplungs- . 
moment wieder aufgebaut wird. Beispielsweise kann dieser Wert bei 3000 (3 Se- 
kunden) liegen. Eine weitere Konstante ist der minimale Faktor (Faktor_min), wel- 
cher den Standardwert 1 annimmt. Mit dieser Konstante kann ein g^wunschtes 
Kupplungsmoment produziert werden. Des weiteren wird als Konstante auch eine 
minimale Getriebeeingangsdrehzahl (Gdreh_min) verwendet, welche notwendig 
ist, um einen Faktorabbau zu vermeiden. SchlieBlich wird noch als Konstante eine 
Getriebeeingangsdrehzahlgrenze (Gdreh_stop) verwendet, welche angibt, ob das 
Fahrzeug steht oder rollt. 



Bei dieser Anfahrhilfe-Routine werdeh wie bei dem ersten Ausfuhrungsbeispiel 
zunachst die Eintrittsbedingungen uberpruft. Abweichend von der in Figur 1 dar- 
gestellten Anfahrhilfe-Routine wird bei dem zweiten Ausfuhaingsbeispiel innerhalb 
des Faktoraufbaus eine spgenannte Bordsteinerkennung integriert. 

Die Bordsteinerkennung pruft zunachst, ob die Getriebeeingangsdrehzahl groBer 
als eine vorbestimmte Getriebeeingangsdrehzahlgrenze ist, urn zu erkenhen, ob 
da$ Fahrzeug sich bewegti 

In Abhangigkeit von dieser Bedingung kann der Faktor einen Wert +0,001 an- 
nehmen. Dies bedeutet, dass das Kuppluhgsmpment.entsprechend langsam auf- 
gebaut wird. Es ist auch moglich, dass der Faktor in Abhangigkeit von der vorge- 
nannten Bedingung einen Wert +0,005 annimrnt. Dies bedeutet, dass dais Kupp- 
lungsmoment relativ schnell aufgebaut wird. Auch diese Anfahrhilfe-Routine kann 
z. B. alle 10 nis vori der Hauptsteuerung bzw. dem elektronischen Kupplungsma- 
nagement aufgerufen werden. 

In Figur 3 ist ein drittes Ausfuhrungsbeispiel der Anfahrhilfe-Routifie eriautert. Bei 
dieser Ausgestaltung der Anfahrhilfe-Routine werden als Variablen der LeerlaUf- 
schalter (LL_Schalter), der Drosselklappenwinkel (Dklw), der Zahler als interne 
Routinenzeit, der Faktor, welcher das berechnete Kupplungsmoment multipliziert 
sovyie die Getriebeeingangsdrehzahl (Gdreh) verwendet.. 
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Daruber hinaus werden als Konstanten der minimale Drosselklappenwinkel 
(Dklw.min) verwendet, welcher den Beginn der Routine bestimmt und einen Wert 
von z: B. 75** aufweist. Des weiteren wird der anfangliche Zahler (Zahler_anfang) 
verwendet, welcher die Zelt angibt, bei der die IVIotordrehzahlanhebung anfahgen 
soli. Dieser Wert kann 2. B. bei 2000 (2 Sekunden) liegen. Als Konstante wird 
auch ein mittlerer Zahler (Zahler_rnitt) als Konstante verwendet, welcher die Zeit 
angibt, ab wann das Kupplungsmoment wieder aufgebaut wird Oder eventuell ab 
wann die zweite Motordrehzahlanhebung beginnen kann Der Wert kann z.B. bei 
3000 (3 Sekunden) liegen. Eine weitere Konstante ist der Zahler (Zahler_end). 
Dieser gibt die Zeit an, ab wann das Kupplungsmoment wieder aufgebaut wird 
und kann z. B. den Wert von 4000 (4 Sekunden) annehmen. Eine weitere Kon- 
stante ist der minimale Faktor (Faktor_min). Dieser Faktor hat einen Standardwert 
von 1 , denn der minimale Faktor ist der Wert; bei dem eine zweite Stufe der An- 
fahrhilfe-Routine das gewunschte Kupplungsmoment erzeugen kann. 

Daruber hinaus wird als weitere Konstante ein mittlerer Faktor (Faktor_mitt) ver- 
wendet, welcher den Standardwert von 1 besitzt. Bei Erreichen dieses Wertes 
wird bei einer ersten Stufe der Anfahrhilfe-Routine ejn gewunschtes Kupplungs- 
moment erzeugt. SchlieBlich gibt es als Konstante noch die minimale Getriebee- 
ingangsdrehzahl (Gdreh^min), welche erforderlich ist, um den Faktprabbau zii 
sperren. 

Diese in Figur 3 dargestellte Routine unterscheidet sich von den anderen Ausfuh- 
rungsbeispielen durch eine zusatzliche zweite Stufe, welche hier als zwelter Fak- 
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torenabbau bezeichnet wird. Auch diese Anfahrhilfe-Routine kann alle 10 ms von 
der Hauptsteuerung aufgerufen warden. 

In Figur 4 wird ein viertes Ausfiihrungsbeispiel der Anfahrhilfe-Routine eriauterl, 
bei der als Variablen der Leerlaufschalter (LL_schalter), der Drosselklappenwinkel 
(Dklw), der Zahler als interne Routinenzeit, ein Faktor, welcher mit dem berech- 
neten Kupplungsnnoment multipliziert wird, eine Getriebeeingangsdrehzahl 
(Gdreh) sowie einer Getriebeeingangsbeschleunigung (Gdreh _punkt) verwendet 
werden. 



Als Konstanten werden bei diesem Ausfuhrungsbeispiel der minimale Drossel- 
klappenwinkel (Dklw_min) venwendet, welcher den Eintritt der Routine festlegt und 
z. B. den Wert 75° annimmt. Des weitereh wird der nfangliche Zahler (Zah- 
Ier_anfang) als Konstante vorgesehen. Dieser gibt an, zu welcher Zeit die Mb- 

15 tordrehzahlanhebung anfangen soil. Beispielsweise kahn dieser Wert bei 2000 (2 
Sekunden) liegen! Als weitere Konstante wird Zahler am Ende (Zahler_end) ver- 
wendet. Dieser Wert gibt an, ab wann das Kupplungsmoment wieder aufgebaut 
wird. Beispielsweise kann dieser Wert bei 3000 (3 Sekunden) liegen. Eine weitere 
Konstante ist der minimale Faktor (Faktor_min), welcher den Stahdardwert 1 an- 

20 nimmt. Mit dieser Konstante kann ein gewunschtes Kupplungsmoment pi-oduziert 
werden. SchlieBlich wird als Konstante auch eine minimale Getriebeeingangs- 
drehzahl (Gdreh_min) verwendet, welche notwendig ist, um einen Faktorabbau zu 
vermeiden. 
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Diese in Figur 4 dargestellte Anfahrhilfe-Routine unterscheidet sich im wesentli- 
chen durch eine Rollrichtuhgserkennung. Bei dieser Rollrichtungserkennung wird 
uberpruft. ob die Getriebeeingangsdrehzahl kleiner einer minimalen Getriebeein- 
gangsdrehzahl ist oder ob die Getriebeeingangsdrehzahlbeschleunigung kleiner 
gleich Null ist. Die Bedingung fur den Faktorabbau kann z. B. das Vorliegen einer 
* gerihgen Fahrzeuggesch\A/indigkeit und/oder auch eine negative Beschleunigung 
sein. Auch diese Anfahrhilfe-Routine kann beispielsweise alle 10 ms aufgerufen 
werden. 

Die mit der Anmeldung eingereichten Patentanspruche. sind Forrnulierungsvor- 
schlage ohhe Prajudiz fur die Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die An- 
.meldefin behalt siqh yor, noch ^A/eitere, bisher nur in der Beschreibung und/oder 
Zeichnungen offenbarte Merknrialskombination zu beanspruchen. 

In Unteran$pruchen verWendete Ruckbeziehungen weisen auf die weitere Ausbil- 
dung des Gegenstandes des Hauptanspruches dlirch die M^rkmale des jeweili- '\ 
gen Unteranspruches hin; sie sind nicht als ein Verzicht auf die Erzielung eines 
selbstandigeh, gegenistandlichen Schutzes fur die Merkmalskombination der 
ruckbezogenen Unterahspruche zu verstehen. 

Da die Gegenstahde der Unteranspruche im Hinblick auf den Stand der Technik 
am Prioritatstag eigene und unabhangige Erfindungen bilden konnen, behalt die 
Anmelderin sich vor, sie zum.Gegenstand unabhangiger Anspruche cider Tei- 
luhgserklarungen zu machen. Sie konnen weiterhin auch selbstandige Erfindun- 



. gen enthalten, die eine von den Gegenstanden der vorhergehenden Unteranspru- 
chen unabhangige Gestaltung aufweisen. 

Die Ausfuhrungsbeispiele sind nicht als Einschrankuhg der Erfindung zu verste- 
hen. Vielmehr sind im Ralimen der vorliegenden Offenbarung zahlreiche AbShde- 
rungen und Modifikationen moglich, insbesondere solche Varianten, Elemente 
und Kombinationen und/oder Materialien, die zum Beispiel dutch Kombinatipn 
Oder Abwandlung von einzelnen in Verbindung mit den in der allgemeinen Be- 
schreibung und Ausfuhruhgsformen sowie den Anspruchen beschriebenen und in 
den Zeichnungen enthaltenen Merknrialen bzw. Elernenten Oder Verfahrens- 
schrittep fur den Fachmann im Hinblick auf die Losung der Aufgabe entnehmbar 
sind und durch konnbinierbare Merkmale zu einem neuen Gegenstand oder zu . 
neuen Verfalirensschritten bzw. Verfahrensschrittfolgen fOhren, auch soweit sie 
HQrstell-, Pruf- und Arbeitsverfahren betreffen. 
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Zusammenfassunq 



Es wird ein Verfahren zum Steuern und/oder Regein eines Drehmomentenuber- 
5 tragungssystems in einem Antriebsstrang eines Faiirzeuges, insbesdndere eines 
4jp|l , Kraftfahrzeuges, vorgejschlagen, bei dem in Abhangigkeit von einem AnfahnA/ider- 
■ stand des Fahrzeuges ein Kupplungsmoment verandert wird, urn eine Strategie 
zum Anfahren des Fahrzeuges zu realisieren. ErfindungsgemaB wird die Strategie 
derart modifiziert, dass der Verlauf des Kupplungsmomentes an eine Anfahrsitua- 
10 tion des. Fahrzeuges angepasst wird. 
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